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La presente propuesta de estudio establece un análisis de las condiciones actuales existentes 
en Colombia sobre la regulación para la operación de los equipos tecnológicos conocidos con el 
nombre de drones, las incidencias de los mismos en la población, las problemáticas factibles 
debido al uso indebido de los mismos por sus capacidades para cometer acciones que atenten 
contra la seguridad e intimidad. 
Así mismo se realiza una revisión de los aspectos jurídicos que regulan su operación y 
posibles alternativas de solución para lograr un control estatal hacia los propietarios y el uso que 










1. Descripción de la situación 
 
1.1 Antecedentes 
Recientemente las aeronaves no tripuladas, comúnmente conocidas como drones, han tenido 
un auge sustancial en el mercado. Estos objetos han demostrado tener múltiples aplicaciones para 
el comercio, la industria, la infraestructura, hasta la agricultura y medios de comunicación. 
Reconociendo el potencial que estos objetos tienen y el desarrollo que pueden tener en el futuro, 
es necesario hacer un análisis para su regulación en Colombia desde una perspectiva de políticas 
públicas. Para esos efectos es necesario abordar la evolución de los drones desde su creación 
para entender su alcance. 
Luego, teniendo en cuenta que un uso indebido de estos artefactos puede convertirse en un 
problema de interés público, se debe hacer una observación de posibles esferas del derecho que 
pueden verse afectadas. Lo anterior permite realizar una evaluación de su regulación actual en 
Colombia y plantear alternativas para el futuro, con un fundamento teórico en políticas públicas. 
 
 Antecedente internacional: 
Título: El uso emergente de drones civiles en España. Estatuto jurídico e impacto en el 




Objetivo general: Presentar el marco regulatorio español del uso de los drones en el ámbito 
civil comenzando por un análisis del concepto de dron y de las condiciones bajo las que deben 
operar estas aeronaves, para centrarnos en la exposición de los retos que su utilización plantea 
para la intimidad y la protección de datos de los ciudadanos. 
Conclusiones: La aplicación escrupulosa de esta regulación contribuirá a atenuar las 
incertidumbres de los ciudadanos en relación con su intimidad y protección de datos. Estas 
garantías relativas a la privacidad deberían, además, ser tenidas en cuenta por los Estados 
miembros y la Unión Europea para incorporarlas explícitamente en el desarrollo de cualquier 
política sobre drones de uso civil. (Pauner, 2016) 
 
 Antecedente Nacional: 
Título: ¿Cómo la regulación hace imposible el uso comercial de drones en Colombia? 
Objetivo General: En el trabajo se analiza el marco regulatorio de drones en Colombia 
identificando las exigencias que impiden el uso de drones comerciales en el país, seguido del 
análisis del mismo en Europa y Estados Unidos como referentes para hacer una comparación 






1.2 Descripción del problema 
En la actualidad, existe y una gran posibilidad de que estos artefactos puedan usarse tanto 
para actividades legales como para cometer acciones ilegales o que atenten contra la seguridad 
de las personas, teniendo en cuenta que son manipulados a distancia, en este caso los drones sin 
control pueden llevar a cabo actos de terrorismos, violación a la intimida entre otros, como hasta 
confundir el derecho a la información con la violación a la intimidad, sin embargo la 
manipulación de esta aeronaves no tripuladas no ha sido exclusiva del gobierno Colombiano si 
no que tiene libre acceso los particulares,  y es tan fácil su adquisición que se obtienen sin ningún 
control, y su venta se realiza en gran escala por la web.  
Debido a que no existe una ley que normalice el uso de drones en Colombia, la Aeronáutica 
civil de Colombia emitió solo una circular con pautas para reglamentar para sus diferentes usos, 
de esta forma utilizo una norma similar del aeromodelismo todo esto porque la tecnología corre 
más rápido que la ley para enmarcarla. 
Es de importancia que se proyecte una ley que genere control de las aeronaves no tripuladas 
que se utilizan para cualquier fin en Colombia, con el fin de evitar en un futuro un siniestro o un 









El uso de la tecnología en los tiempos modernos es vital para el desarrollo como sociedad y 
para el crecimiento económico, por lo tanto en el día a día de la época actual donde los avances y 
desarrollos de nuevas tecnologías crecen a pasos agigantados y la humanidad esta presta a su 
consumo, se hace necesario validar los impactos y la preparación actual para los cambios que se 
generan. 
Actualmente uno de esos elementos tecnológicos que contribuyen en una gran dimensión 
son los drones, los cuales son equipos desarrollados con propósitos de servicio y entretenimiento, 
pero sus usos y proyecciones son cada vez mayores y los mismos también pueden atraer 
desordenes de tipo social por su flexibilidad y adaptación a diferentes circunstancias. 
Es por lo anterior que se considera lo importante de analizar la actualidad legal en el uso de 
estos equipos, para aportar a un blindaje jurídico que permita controlar la utilización de estos 
equipos solo para los fines autorizados y evitar contingencias o circunstancias de orden público 









3.1 Objetivo general 
Realizar un análisis de las condiciones normativas existentes actualmente en Colombia 
sobre el uso de drones y proponer alternativas de solución para hacer de su uso un sistema 
controlado. 
 
3.2 Objetivos específicos 
 Determinar qué problemas genera la implementación de la legalización Colombiana 
sobre el uso de los Drones. 









4.  Marco Referencial 
 
4.1 Marco Teórico 
Imagen 1. Nikola Tesla ideó el primer dron de la historia hace más de 100 años 
 
Fuente: United States Patent And Trademark Office, 2018 
 
 Definición:  
Fue un 9 de noviembre de 1898 que Tesla patentó la idea. En el registro figura que podrían 
servir como mensajeros que se trasladan de un lugar a otro hasta ser 'soldados pacificadores' para 
disuadir de conflictos bélicos 
Nikola Tesla (1856-1943) fue un científico (físico, ingeniero) de origen serbio que inventó 
la corriente alterna, entre otros avances y contribuciones a la robótica, la física nuclear, la 
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balística, entre otras. Tuvo una visión sumamente anticipada a su tiempo, sin embargo murió en 
el ostracismo y sumamente pobre a los 86 años. 
Dron: Los drones son vehículos aéreos no tripulados, de multitud de formas y tamaños 
diferentes, que se utilizan sobre todo con fines militares. Sin embargo, cada día se les encuentran 
más usos en ámbitos tan diversos como la agricultura, el cine, el periodismo o la protección 
medioambiental. Amazon se ha sumado a esta moda y acaba de anunciar su intención de crear un 
sistema de reparto de paquetes mediante octocópteros (drones de ocho hélices). 
Amazon Prime Air, reparto con drones en menos de media hora El país. Amazon no 
abandona su sueño de repartir mercancía con drones, y acaba de desvelar cómo serán los 
vehículos dedicados a ello. El nuevo prototipo, ya operativo, es un vehículo híbrido entre un 
avión y un helicóptero. “El diseño permite que vuele distancias largas a un coste muy bajo, que 
descienda y vuelva ascender con gran seguridad y agilidad”, explica Kristen Kish, portavoz del 
proyecto Amazon Prime Air. 
Los drones, vehículos aéreos no tripulados, se han convertido en el arma predilecta de 
Estados Unidos contra el terrorismo. Estas máquinas no entienden de fronteras y hacen 
prescindibles los ejércitos regulares, pero también tienen un gran punto en contra, la enorme 
cantidad de víctimas civiles que provocan, un hecho que ya ha generado una significativa 
corriente de opinión pública negativa. Sin embargo, aunque los drones se utilizan sobre todo con 
fines militares —tanto en ataques como en tácticas de espionaje—, cada día surgen nuevos usos 
menos polémicos para ellos, como la mensajería. De hecho, Amazon acaba de anunciar su 
intención de crear un sistema de reparto de paquetes mediante octocópteros (drones de ocho 
hélices). El proyecto aún está en pruebas y todavía no ha sido aprobado por la FAA (el regulador 
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del espacio aéreo de EE UU), pero la compañía quiere tener sus vehículos en funcionamiento en 
aproximadamente  4 o 5 años. 
En China también hay varias empresas realizando pruebas de entrega con drones, existe 
incluso una panadería de Shangai que intentó el reparto aéreo de pasteles, pero sus propietarios 
tuvieron que desistir ya que no poseían los permisos necesarios y fueron multados por las 
autoridades. En otra punta del mundo, en Francia, el servicio de Correos quiere llevar el reparto 
postal al siglo XXI, por lo que está experimentando con una veintena de cuadricópteros que 
hacen las veces de cartero. Tras el militar, el uso más obvio de los drones es el de orden y 
control. Ya en la última reunión del G8 en Irlanda del Norte, en junio, los drones formaban parte 
del dispositivo de seguridad. Además, han comenzado a sobrevolar las manifestaciones, tal y 
como sucedió en la pasada Diada.  
Pequeños, manejables y mucho más baratos que los helicópteros, estos ingenios voladores 
pueden convertirse, con cámara incorporada, en grandes aliados de los medios de comunicación 
a la hora de cubrir eventos deportivos y acontecimientos que reúnen a multitud de gente. En 
algunas universidades estadounidenses ya hay asignaturas y cursos de lo que han denominado 
drone journalism, donde exploran las posibilidades de estas nuevas tecnologías aplicadas al 
mundo de la información. Tan económicos y seguros resultan los drones que las industrias del 
cine y la publicidad ya los utilizan para rodar algunas escenas que de otro modo resultarían 
extremadamente caras y complicadas. 
El ‘periodismo drone’ ya se enseña en la Universidad- Science Investigative Reporting: 
Drone Journalism’. La Universidad de Missouri (Estados Unidos) ha puesto en marcha este mes 
de marzo una nueva asignatura titulada ‘Science Investigative Reporting: Drone Journalism’, 
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cuyo objetivo es introducir a los alumnos en el reporterismo con este tipo de vehículos aéreos no 
tripulados. (La vanguardia, 2018) 
En Estados Unidos los usan para obtener mapas de las zonas de cosecha, fumigar y regar. 
Los agricultores brasileños los emplean para hacer un seguimiento de los campos de soja y de 
azúcar de caña: los aparatos sobrevuelan el área cosechada, y toman muchas fotos que luego 
componen en una sola, de esta forma se pueden identificar las zonas más secas, las que necesitan 
más riego o menos o si hay plagas. 
En Francia, sirven para hallar los tramos de vía del tren de alta velocidad que necesitan ser 
reparados. La NASA los envía a los ojos de los huracanes con el objetivo de que recopilen datos 
que amplíen sus conocimientos en meteorología. 
En Kenia, existe un proyecto para usar drones en el estudio de los escasos rinocerontes 
blancos que quedan. Los vehículos o sistemas aéreos no tripulados (UAV o UAS, por sus siglas 
en inglés) comenzaron a fabricarse y a usarse durante la Segunda Guerra Mundial para cumplir 
misiones peligrosas o tener acceso a lugares de difícil incursión para aviones pilotados. Con estas 
armas bélicas los ejércitos podían tener un ojo en el cielo y vigilar a sus enemigos sin ser 
descubiertos. Por sus evidentes ventajas como poco peso y maniobrabilidad, el uso de drones (en 
inglés la palabra alude al zumbido de un motor) pronto se extendió a labores civiles como 
vigilancia del tráfico, monitoreo en zonas de desastre, mapeo y fotografía aérea. Sin embargo, su 
auge masivo comenzó hace apenas una década, tras la reducción de costos de sistemas de 
geolocalización como el GPS. 
14 
 
Desde el siglo XIX hasta el 2016: evolución y surgimiento del drones moderno. Hay una 
serie de hechos históricos y figuras relevantes que poco a poco han ido dando forma a lo que hoy 
conocemos como una nueva forma letal de matar a distancia y que además ha originado el 
crecimiento del drone o UAV como una tecnología potente a desarrollar también en el sector 
civil. 
La idea del avión no tripulado es antigua. A pesar de que a menudo asociamos los drones 
con los robots militares de hoy, los aviones no tripulados, de una forma u otra, se han utilizado 
durante décadas. Uno de los primeros usos registrados fue por los austriacos en julio de 1849  
Los Globos Austríacos, después de que se pusieran en marcha alrededor de doscientos globos 
aerostáticos no tripulados montados con bombas en la ciudad de Venecia. 
Estos globos se lanzaron desde uno de los barcos Austriacos llamado Vulcano. Aunque 
alguno de estos globos funcionó, dependían mucho del viento y muchos de ellos se desviaron 
grandes distancias o incluso volaron de vuelta a los barcos de la armada austriaca.  Los globos 
explotaban una vez estaban sobre la ciudad mediante un sistema con una batería galvánica con 
un hilo de cobre aislado. Los explosivos caían verticalmente tras desinflarse el globo. 
Menos de dos décadas después de la Guerra Civil en EE.UU, fuerzas de la Confederación y 
de la Unión volaban globos para misiones de reconocimiento. En 1896 Samuel P. Langley 
desarrolló una serie de aerónaves a vapor, aviones sin piloto que fueron trasladados con éxito a 
lo largo del río Potomac, cerca de Washington DC. La práctica de la vigilancia aérea más tarde 
surgió en la Guerra Hispano-Americana de 1898, cuando los militares de EE.UU. equiparon una 
cámara a una cometa, dando lugar a  una de las primeras fotografías de reconocimiento aéreo. 
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En la Primera Guerra Mundial, se utilizó ampliamente la vigilancia aérea. Los militares 
utilizaban estas cometas para obtener fotografías aéreas y seguir los movimientos del enemigo 
formando mapas de situación. Así, este sería uno de los pasos en la evolución de los aviones no 
tripulados en Estados Unidos, proceso al que se suman otras cuatro fases posteriores que son las 
siguientes. 
En primer lugar, el precursor del drone se utilizó como blanco de práctica para las fuerzas 
militares de principios del siglo XX. En segundo lugar, en el período de entreguerras y en la 
Segunda Guerra Mundial, el avión no tripulado fue diseñado para ser como una especie de 
bomba volante que podría ser enviado tras las líneas enemigas. En tercer lugar, durante la Guerra 
Fría, el avión no tripulado fue visto como una plataforma de vigilancia viable capaz de capturar 
datos de inteligencia en áreas de difícil acceso. En cuarto lugar, el drone, en la guerra contra el 
terrorismo, se ha convertido en un arma que fusiona la capacidad de vigilancia y la de matar, 
convirtiéndose en un “depredador”. 
En cualquier caso, las aeronaves no tripuladas no hubieran sido posibles sin grandes avances 
tecnológicos como la radio. Antes, llegaría el telégrafo, comienzo de la revolución en el campo 
de las telecomunicaciones.  
A finales de 1946 un programa de la Fuerza Aérea de EE.UU. fue aprobado para desarrollar 
tres tipos de aviones no tripulados para su uso como objetivos de formación. De los tres, el que 
se lanzaba desde el aire, el modelo Q-2, fue el más importante, convirtiéndose en el padre de una 
clase de aviones “diana” construidos por la Compañía Aeronáutica Ryan. El “Firebee” se probó 
por primera vez en 1951 en la base aérea de Holloman. Este modelo podía mantenerse en vuelo 
durante dos horas y fue capaz de alcanzar alturas de hasta 60.000 pies. 
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La CIA consideró seriamente esta propuesta ya que creía que este tipo de acciones iban a ser 
escasas, sin embargo, una década, se ha convertido en la principal estrategia contra el terrorismo 
internacional de EE UU. No obstante, no hay una garantía de que la legislación se cumpla. En 
2012, al menos tres pilotos denunciaron que habían visto este tipo de aviones, de uso privado, en 
espacio aéreo. La ley está prevista que se cambie en 2015. La pujante industria ha llamado la 
atención de Google, que anunció que invertirá 10,7 millones de dólares en Airware, una 
compañía que desarrolla inteligencia para drones y que ha construido aviones tan ligeros que 
solo pesan 32 gramos. La compañía ya ha utilizado naves no tripuladas para el desarrollo de 
Google Maps. 
Por ello es que muchos países a nivel mundial ya tienen normas o iniciativas de normas al 
respecto, siendo Colombia pionera con los avances en la regulación de RPAS a través de la 
circular reglamentaria 002 publicada el 8 de septiembre de 2015 (CR 5100-082-002). 
Colombia sigue trabajando en dicho aspecto regulatorio al igual que muchos países como 
Estados Unidos, que es fuertemente reconocido y que ve favorablemente esta iniciativa 
colombiana. En la actualidad, Polonia ha sido categorizada por la Asociación Alemana de Pilotos 
de Drones  como el país más avanzado en el tema regulatorio. 
Los países tienen el reto de permitir la apertura comercial de los RPAS, su operación segura, 
no detener o limitar el desarrollo tecnológico y a la vez, mantener la seguridad operacional de la 
aviación tripulada, así como la gestión ordenada del espacio aéreo en un entorno de crecimiento 
exponencial en términos de tráfico a nivel mundial. La iniciativa de  regulación de RPAS se 
articula en el tiempo prudencial que ha determinado la OACI para tomar partida en dichos 
aspectos en 2018, creyendo que lo hará a partir de las experiencias de los Estados participantes, 
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además de articularse con la iniciativa latinoamericana de la armonización de las normativas a 
través de las LAR.   
El sector industrial drone ha empezado a desarrollarse a nivel mundial, pese al escepticismo 
inicial, como lo dice el CEO de la reconocida consultora Water House Cooper WHC "En un 
principio la industria vio a los drones como una herramienta desconocida y muy pocos 
reconocieron el impacto potencial en sus operaciones.  Pero esto ha cambiado muy rápido, 
muchas de estas empresas se han dado cuenta de que esta tecnología puede ayudar a gran escala 
y solucionar problemas que ni siquiera sabían que existían" efecto que ha obligado a que 
importantes entidades de análisis de sectores y comercio destaquen la participación de los RPAS 
a nivel mundial como "Composite Market reports" CMR, "Composite Forecast and Colsulting" 
CFC  y "The New York Times", entre otros. 
Durante un estudio de la CFC en 2013, se proyectó un crecimiento de la producción de  
drones de 2000 a 6000 unidades para el año 2017,  cifra que evidentemente ha sido superada; 
adicional, CMR encontró que en 2013 la industrial RPAS tomó una participación del 0.8% del 
sector aeronáutico y WHC  evidenció que para el año anterior 2016, el sector drone  superó los 
137 billones de dólares. 
Según el Times, el sector drone proyecta una oportunidad de ganancia de cerca de 100 
billones de dólares entre 2016 y 2020, de los cuales 17 billones se generaran solo por el consumo 
deportivo y recreacional. El Times sugiere que la mayor cantidad de operaciones entre éstos años 
serán en construcción, mientras que WHC dice que será en agricultura, siendo estos los 
principales sectores de aplicación drone para los dos análisis, seguidos por vigilancia, apoyo a 
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acciones policiales, apoyo a bomberos y demás entes de rescate, noticieros, cine y muchas más 
aplicaciones.  
El desarrollo drone no es ajeno a Colombia, de hecho ya existen varias compañías en el país 
con representación directa de los grandes productores de RPAS del mundo,  además hay 
compañías dedicadas a desarrollar este tipo de aeronaves remotamente tripuladas como "Made in 
Colombia" y múltiples empresas que ofrecen servicios básicos o altamente especializados con 
RPAS, de tal forma que se han creado asociaciones que agrupan dichas compañías desde 
diversos intereses y se esfuerzan por el reconocimiento nacional como gremio y nuevo sector 
productivo, promoviendo la organización y las buenas prácticas, buscando atraer inversión. 
Este tipo de movimientos se viene fortaleciendo de tal manera que pretende impactar 
también espacios de aplicación no comercial, como el caso de iniciativas de apoyo humanitario 
como la "Red de Pilotos de Drones Humanitarios de Colombia" que  a través de las 
organizaciones que apoyan las tareas en Mocoa, ayudó al levantamiento de información que 
facilita la determinación de nuevos riesgos e identificación de víctimas en las zonas no urbanas 
cercanas al origen de la catástrofe. Otro caso similar a nivel internacional fue el ofrecido en la 
"Misión PIURA" por un equipo de empresas que se movilizaron de manera voluntaria tras el 
desastre en Perú por las inundaciones ocurridas entre marzo y abril de 2017, donde con drones 
ayudaron al levantamiento de información de alta precisión, apoyando así a las organizaciones 
nacionales e internacionales que intervinieron en la zona.   
El desarrollo drone sigue en aumento tecnológico y operacional, así como en sus 
aplicaciones. Este año para los dos eventos nacionales aeronáuticos más reconocidos como lo 
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son la F-AIR COLOMBIA en Rionegro y el FIAC de Guaymaral, se ha anunciado la inclusión 
del capítulo de RPAS de la industria Colombiana. 
Cada día aparecen diferentes iniciativas privadas, gubernamentales, nacionales e 
internacionales para promover el sector drone. En Países como Colombia debemos estar 
pendientes de las tendencias de desarrollo y proyección industrial de estos nuevos sectores, que 
para el caso aeronáutico, se deriva para abrirse campo en las operaciones y prestación de 
servicios que en algunos casos chocan con las formas tradicionales de hacerlo y en otros, abren 
una puerta inesperada a nuevas posibilidades comerciales. 
Para garantizar los niveles óptimos de seguridad operacional en Colombia, la Aeronáutica 
Civil emitió una circular que regula la operación de drones técnicamente identificados como 
Aeronaves Piloteadas o a Distancia, RPA. 
 
 Circular Aerocivil: 
De acuerdo con la Aerocivil, la circular No.002, que ya fue publicada en el Diario Oficial 
No. 49.624, fija una serie de disposiciones y requisitos que deberán cumplir los operadores de 
este tipo de equipos. 
Entre los puntos sobresalientes están que el peso máximo permitido de cada Aeronaves 
Piloteada a Distancia es de 25 kilógramos, es decir que de mayor peso estaría prohibida su 
operación civil, que deben estar equipados con piloto automático y contar con GPS, su motor no 
debe generar exceso de ruido ni contaminación, sus hélices no pueden ser metálicas y deben 
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tener una placa de identificación con el nombre del operador para que, en caso de incidente o 
violación a la norma, pueda ser reconocida. 
La circular también señala que las Aeronaves a Distancia, no podrán volar sobre áreas 
congestionadas, edificaciones o aglomeraciones de personas, durante condiciones meteorológicas 
de vientos fuertes o sin vuelo visual, en horario nocturno ni operar dentro de un radio de 1,8 
kilómetros de instituciones gubernamentales, sedes políticas, instalaciones militares y de policía 
y centros carcelarios, entre otros. 
Tampoco deberán volar a una altura superior a 152 metros ni a más de 750 metros de 
distancia del operador ni transportar animales o elementos como armas, materiales peligrosos, de 
riesgo biológico, sustancias psicoactivas, entre otros. 
La norma también protege, de manera estricta, corredores o espacio aéreo de las aeronaves 
tripuladas en las que las que la RPA no podrá operar, con el fin de evitar eventuales riesgos de 
colisión y ocasionar daños a la integridad física, vida y bienes del ciudadano. 
Polonia se une al programa de adquisición de vehículos aéreos no tripulados de 
reconocimiento de la otan, valorado en 1.300 millones de euros, informa el rotativo polaco 
'polska the times' 
El programa de la OTAN de adquisición de vehículos aéreos no tripulados con base en 
Europa fue objeto de discusión durante años, hasta que finalmente fue aprobado en mayo de 
2012 durante en el marco de la cumbre de Chicago. (El Universo, 2018) 
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Las autoridades polacas pidieron este viernes que no se usen drones cerca de aeropuertos, 
carreteras y núcleos urbanos después de que un avión no tripulado casi provocase un accidente al 
cruzarse en la trayectoria de un vuelo de pasajeros de la compañía Lufthansa que se disponía a 
aterrizar. 
La Agencia Polaca de Servicios Aéreos estudia cómo regular este tipo de pequeños aviones, 
cada vez más populares. El uso privado de drones en Polonia no requiere licencia y por ahora 
ésta sólo se requiere para su uso comercial. Las autoridades polacas recordaron hoy que en caso 
de que sea necesario emplear uno de estos drones en las cercanías de un aeropuerto (dependiendo 
del aeropuerto la zona restringida de vuelo puede extenderse hasta 20 kilómetros a la redonda) es 
preceptivo solicitar un permiso especial. 
La Fiscalía investiga el caso del dron que casi provocó un accidente  en Varsovia cuando se 
cruzó en la trayectoria de un avión de Lufthansa que pretendía tomar tierra en el principal 
aeropuerto de la capital polaca. La aeronave tuvo que contactar de manera urgente con la torre de 
control del aeropuerto, que inmediatamente modificó su ruta para evitar la colisión. 
También se investiga quién fue el responsable de hacer sobrevolar uno de estos aviones 
envuelto en llamas sobre un aeropuerto militar de Cracovia. Los hechos tuvieron lugar en marzo 
de 2014, aunque es ahora cuando se han conocido gracias a unas imágenes en las que se aprecia 
cómo, convertido en una bola de fuego, el dron, sobrevuela parte de las instalaciones militares 
hasta estrellarse en una de las pistas, sin provocar ningún daño a los aviones estacionados a 
pocos metros. La Fiscalía de Cracovia indicó que el responsable podría ser castigado con una 
pena de hasta ocho años de prisión. 
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5.  Metodología del Proyecto 
 
5.1 Tipo de investigación 
Teniendo en cuenta el objeto de estudio el cual se basa en un análisis de las condiciones 














6. Análisis de los drones desde una perspectiva legal 
 
Aunque parezcan ser muchas las ventajas que pueden traer los drones y su tecnología al 
desarrollo en el siglo XXI, existen muchos aspectos que vale la pena revisar bajo una óptica 
legal. Principalmente, merece importancia revisar la aplicación y los usos de los UAVs en 
relación con la privacidad de las personas y la seguridad de la comunidad. 
“El 27 enero de 2015 alrededor de las 3 a.m. un dron se accidentó contra la Casa Blanca en 
Washington sin generar mayores daños” (New York Times, 2015). Tambien, “El 18 de abril de 
2016, un avión de British Airways chocó contra un dron antes de aterrizar en el aeropuerto de 
Heathrow en Londres” (Rawlinson, 2016). Al igual, “En marzo de 2014 una compañía de 
seguridad inglesa llamada Sense Post reveló que un dron que está en capacidad de robar 
información de dispositivos móviles sin el conocimiento de sus propietarios” (Gittleson, 2014). 
Estas situaciones a pesar de no haber producido daños mayores, han generado muchas 
alertas respecto de amenazas a la seguridad pública y de los particulares por un uso indebido de 
los drones. “Teniendo en cuenta que la industria de estos artefactos ha revelado un aumento 
significativo en los últimos años” (Coopers, 2016), se debe tener especial cuidado con las alertas 
de seguridad y privacidad, de tal manera que se garantice que no representan amenazas para la 
seguridad pública. 
Sin embargo, es importante tener en cuenta que, en Colombia la Aeronáutica Civil, en 
septiembre de 2015 expidió la Circular 002, mediante la cual se establecieron requisitos para la 
realización de operaciones de sistemas de los drones. 
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Por eso en este trabajo también se va a hacer mención a esa regulación que estableció 
algunos parámetros en relación con el uso de un UAV, los cuales se deben evaluar bajo una 
perspectiva de políticas públicas para reconocer su efectividad. 
Considerando lo anterior, a continuación, se hará referencia a (i) la aplicación de las normas 
de navegación aérea del Código de Comercio, (ii) la responsabilidad civil extracontractual por 
actividades peligrosas, (iii) la protección de datos personales, haciendo énfasis también en el 
reconocimiento mediante jurisprudencia del derecho a la intimidad, y (iv) responsabilidad penal. 
Todos los puntos anteriores serán relacionados con la aplicación de la normatividad al uso de los 
drones con el propósito de evaluar si el ordenamiento jurídico colombiano está en condiciones de 
garantizar que estos objetos no representen una amenaza para la privacidad de las personas. 
 
6.1 Aplicación de las normas de navegación aérea del Código de Comercio 
En términos generales, el uso de un dron es compatible con las normas sobre navegación 
aérea establecidas en el Código de Comercio. En el artículo 1784 que establece que la 
navegación es libre en todo el territorio nacional, sin perjuicio de las limitaciones legales y 
reglamentarias que se impongan. (Cámara de comercio, 1971) 
Igualmente, un dron, UAV o RPA se enmarca dentro de la definición de aeronave contenida 
en el artículo 1789 del Código de Comercio. Según esta se considera una aeronave, todo aparato 
que maniobre en vuelo, capaz de desplazarse en el espacio y que se apto para transportar 
personas o cosas (Cámara de comercio, 1971). Considerando que “los drones son aeronaves que 
no cuentan con tripulación humana” (Webster, 2017). estos objetos encajan en dicha definición. 
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Por eso mismo, les aplica el artículo 1790 de este Código en el cual se establece que las 
autoridades aeronáuticas deben establecer requisitos técnicos para la operación y el 
mantenimiento de las mismas. (Cámara de comercio, 1971). 
Teniendo en cuenta los anteriores planteamientos es necesario hacer referencia a esferas 
particulares del derecho que se pueden ver afectados con estas amenazas y alertas. En concreto, 
una posible situación de responsabilidad civil extracontractual y de protección de datos 
personales. 
6.2 Responsabilidad civil extracontractual por actividades peligrosas 
En primer lugar, dado el caso en el que se produzca una afectación a un tercero estamos 
frente a un escenario de responsabilidad civil extracontractual. Por ejemplo, en la situación 
hipotética en donde una persona por algún motivo pierda el control de un dron y genere un daño 
a un tercero, que no se encuentra en el deber jurídico de soportarlo, nos encontramos frente a una 
situación de responsabilidad civil extracontractual por actividades peligrosas. 
Para la aplicación de este régimen de responsabilidad civil hay que hacer referencia al 
artículo 2341 del Código Civil según el cual se prevé que “el que ha cometido un delito o culpa, 
que ha inferido daño a otro, es obligado a la indemnización, sin perjuicio de la pena principal que 
la ley imponga por la culpa o el delito cometido.” (Congreso de la Republica, 1873). 
Luego, la responsabilidad civil extracontractual es aquella en la cual surge la obligación de 
una persona de indemnizar a otra sin la necesidad de que exista un vínculo jurídico previo entre 
ellas, como por ejemplo un contrato. A propósito de la responsabilidad civil extracontractual, 
Arturo Alessandri ha sostenido que “esta responsabilidad no deriva de la inejecución de una 
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obligación prexistente; ninguna existe entre la víctima y el autor del daño, y si la hay éste se 
produjo al margen de ella y no resulta de su infracción.” (Alessandri, 1981). 
En ese sentido, existen varios regímenes que implican la responsabilidad civil 
extracontractual. Por ejemplo, “la responsabilidad por hecho propio, el cual supone que todo 
individuo debe responder por los daños que haya causado, siempre que sea jurídicamente 
imputable” (Ordoñez, 2010). De igual manera, “la responsabilidad por el hecho ajeno que 
implica que todas las personas son responsables, no solo de sus propias acciones sino del hecho 
de aquellos que estuvieren a su cuidado” (Corte Suprema de Justicia, 2015). Es decir que, “están 
llamados a responder civilmente por daños causados por terceros, todas aquellas personas que 
tengan a su cargo la obligación legal o convencional de custodia de una persona” (Corte 
Suprema de Justicia, 2015). 
Sin embargo, para efectos de este estudio no es relevante profundizar en esos regímenes, 
pero si en el de responsabilidad civil extracontractual por actividades peligrosas. La Corte 
Suprema de Justicia ha desarrollado este régimen de responsabilidad civil a partir del artículo 
2356 del Código Civil el cual dispone que “por regla general todo daño que pueda imputarse por 
malicia o negligencia de otra persona debe ser reparado por esta”. 
Doctrinalmente se reconoce que las actividades peligrosas son aquellas que despliega en el 
mundo físico una multiplicación de las fuerzas de tal modo que se escapa al control del ser 
humano ordinario, potencializando el riesgo de causar un daño. (Cespedes y Gutiérrez, 2012) 
Igualmente, se ha reconocido que la persona que se encuentra en la obligación de responder 
por el daño generado por actividades peligrosas es su guardián, que es aquella persona que 
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detenta la posibilidad material de direccionar la actividad. En Sentencia del 17 de mayo de 2011, 
la Corte Suprema de Justicia resaltó que “el responsable por el hecho de las cosas inanimadas es 
su guardián, o sea quien tiene sobre ellas el poder de mando, dirección y control independientes” 
(Corte suprema de Justicia, 2011). Es decir, es aquel que tiene un poder de dirección y control de 
la actividad específica. 
Esta calidad se presume principalmente del dueño de la cosa, aunque. Sin embargo, dicha 
presunción puede desvirtuarse. En palabras de la Corte: “La presunción de guardián puede 
desvanecerla el propietario si demuestra que transfirió a otra persona la tenencia de la cosa en 
virtud de un título jurídico como el arrendamiento, etc., o que fue despojado inculpablemente de 
la misma, como en el caso de haberle sido robada o hurtada” (Corte suprema de Justicia, 1976). 
Además, “en varias oportunidades se ha reiterado que la situación de guardián la pueden 
detentar varias personas, lo que implica una guarda compartida. Esta situación ocurre cuando el 
poder de direccionamiento de la cosa no le corresponde a una sola persona sino a dos o más. 
(Corte suprema de Justicia, 2014). 
También es importante tener en cuenta que puede ocurrir una situación en la que concurran 
dos actividades peligrosas. Por ejemplo, para efectos de esta investigación, en el supuesto en el 
que un avión se estrelle contra un dron. A propósito, la Corte ha mencionado que “cuando 
concurren dos o más actividades peligrosas cada una responda objetivamente frente a la otra” 
(Corte suprema de Justicia, 2014). Es decir, se debe hacer una valoración objetiva del rol que 
cada una de las actividades peligrosas tuvo al momento de causar el daño. 
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Por ejemplo, en sentencia del 6 de mayo de 2016, la Corte Suprema de Justicia en el análisis 
de la situación de responsabilidad en un accidente de tránsito, estableció que cuando dos partes 
concurren en la realización de un daño los dos pueden ser responsables por el mismo hecho 
dañoso: 
La concurrencia de las dos actividades peligrosas en la producción del hecho dañoso y el 
perjuicio, en nada obsta para que la parte demandante, acudiendo a las reglas generales 
previstas en el artículo 2341 del Código Civil, pruebe la culpa del demandado, como aquí 
ocurrió. (Corte suprema de Justicia, 2014). 
Ahora, una vez se tiene claro que el régimen aplicable ante un daño que se genere por el uso 
indebido de un dron, es necesario abordar los elementos de la responsabilidad civil de manera 
muy breve. 
Principalmente debe existir un daño. El daño consiste en el menoscabo o alteración de una 
situación favorable, que puede ser consecuencia de un evento determinado que una persona sufre 
en sus bienes, en su propiedad y en su patrimonio, el cual debe ser jurídicamente relevante. 
(Tamayo, 1999) 
A propósito, es importante tener en cuenta que ese daño (i) debe ser cierto, es decir que el 
perjuicio ocasionado es real y efectivo y no es un supuesto hipotético o eventual, (ii) debe ser 
personal respecto de la persona que solicita su reparación, (iii) el daño debe ser antijurídico, es 
decir que lesione intereses legítimos de una persona, y (iv) el daño debe subsistir, en el entendido 
que aún no ha sido indemnizado. (Tamayo, 1999) 
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Existen varios tipos de daños, pero principalmente se habla de perjuicios patrimoniales y 
daños morales. 
“Los perjuicios patrimoniales son todo aquel tipo de daños que afectan directamente el 
patrimonio de la víctima” (Tamayo, 1999). A su vez se habla de daño emergente y lucro cesante. 
El daño emergente está dado por aquellos perjuicios que afectan el patrimonio de la víctima 
reflejándose en una disminución del mismo como consecuencia del hecho dañoso. Es decir, las 
sumas de dinero que salen del patrimonio de una víctima reflejándose una disminución del 
mismo. Por otro lado, “el lucro cesante es la ganancia o provecho que la persona deja de reportar 
como consecuencia de un hecho dañoso” (Tamayo, 1999). 
Los daños morales han sido reconocidos vía jurisprudencial por la Sala Civil de la Corte 
Suprema de Justicia. Esta ha dicho que están circunscritos a la lesión de la esfera sentimental y 
afectiva del sujeto, y corresponde a la órbita subjetiva o intima del sujeto. (Corte suprema de 
justicia, 1941) 
En segundo lugar, debe existir un factor de atribución. El factor de atribución son los 
criterios jurídicos que permiten determinar en qué casos un daño es atribuible a un sujeto 
(Restrepo 2006). Por eso se hace referencia a factores objetivos y subjetivos. 
Los factores objetivos son criterios jurídicos para saber cómo se hace una imputación. 
Entonces se hace referencia al análisis de varios supuestos tales como el riesgo, la profesión y 
relación de consumo entre otros casos. Los factores subjetivos, aluden a criterios que permiten 
atribuir la responsabilidad a una persona determinada con fundamento a situaciones inherentes al 
sujeto tales como la culpa y el dolo. (Tamayo, 1999) 
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Después, adicionalmente al daño y al factor de atribución, debe probarse la existencia de un 
nexo causal. Este consiste en el vínculo de causalidad entre la culpa y el daño. De tal manera que 
el daño sufrido debe ser la consecuencia de la culpa cometida. El estudio del vínculo de 
causalidad es con independencia de la culpa. (Tamayo, 1999) 
“Ante el supuesto que se cumplan los tres elementos anteriormente mencionados (daño, 
factor de atribución y nexo causal) se genera un escenario de responsabilidad civil” (Tamayo, 
1999). En concordancia con lo anterior, la Corte Suprema de Justicia ha resaltado que, para 
probar la obligación de resarcir un daño, le corresponde a la persona “acreditar el ejercicio de la 
actividad peligrosa, el daño y la relación de causalidad entre aquella y éste para estructurar la 
responsabilidad civil por tal virtud” (Tamayo, 1999). 
Ahora, siguiendo el caso hipotético que fue mencionado al principio de este capítulo, en el 
cual una persona pierde el control de direccionamiento de un dron y genere un perjuicio a un 
tercero puede encajar perfectamente en la definición de responsabilidad civil extracontractual por 
actividades peligrosas. 
Por ejemplo, “en caso de que el accidente de 2016 del avión de British Airways con un dron 
en el aeropuerto de Heathrow” (Rawlinson, 2016). Hubiera generado un perjuicio significativo a 
los pasajeros del vuelo y el avión hubiera tenido dificultades mayores al momento de aterrizar, el 
resultado es un escenario de una situación de responsabilidad civil. 
Previendo que este tipo de situaciones generen un daño, varias autoridades aeronáuticas de 
múltiples países como Suráfrica o Polonia han optado por restringir el uso de los drones en zonas 
cercanas a pistas de aterrizajes de aviones. (Congreso, 2016) 
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En el otro caso, “en el que una persona en estado de embriaguez perdió el control de su dron 
en 2015 y éste terminó en los jardines de la Casa Blanca en Washington” (Shear, 2015). también 
hubiera podido generar una situación de responsabilidad en el caso en el que se hubiera 
producido un perjuicio a un tercero que no está en el deber jurídico de soportarlo. 
Es evidente la existencia de un nexo causal entre el daño producido por una persona que 
como guardián ha debido tomar todas las medidas de cuidado para no perder el control de un 
dron. Un UAV es un bien que se encuentra en capacidad de desplegar en el mundo físico una 
multiplicación de las fuerzas, de tal manera que pueda escapar del control de los seres humanos y 
genere un riesgo a un tercero. 
Ese supuesto factico encaja en todas las anteriores definiciones de responsabilidad civil 
extracontractual por actividades peligrosas. Por eso se han prendido las alarmas sobre estos 
artefactos de tal manera que se ha producido un debate en torno a la necesidad de regulación de 
estos objetos. 
Por último, es importante mencionar dos artículos del Código de Comercio que hacen 
referencia a situaciones de responsabilidad por aeronaves. Por una parte, en concordancia con el 
artículo del Código de Comercio de Colombia (1780), todas las personas deben soportar hasta 
cierto punto el sobrevuelo de aeronaves, sin perjuicio de las acciones de responsabilidad de que 
puedan ser titulares por daños causados por el tránsito de aeronaves. Por otra parte, el artículo 
1827 del Código de Comercio establece que toda persona que sufra daños por una aeronave en la 
superficie tiene derecho a ser indemnizada por el explotador de la aeronave con solo probar que 
los daños provienen de una aeronave en vuelo o de una persona o cosa caída de la misma. 
(Código de Comercio, 1780) 
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Las anteriores normas mercantiles son disposiciones imperativas que suponen escenarios de 
responsabilidad ante daños causados a un tercero por el tránsito de aeronaves, las cuales se 
acomodan perfectamente a los posibles escenarios de responsabilidad que sean generados por un 
dron. 
 
6.3 Protección de datos personales 
Ahora bien, otro aspecto que ha generado controversia respecto del uso de los drones se 
encuentra muy relacionado con la privacidad y el manejo de los drones en relación con la 
obtención de datos personales. Existe la posibilidad que un UAV o un dron que es utilizado con 
fines comerciales, o incluso para fines recreativos obtenga, información que pueda afectar la 
esfera de la intimidad y privacidad de las personas. A propósito, han surgido una cantidad de 
debates que se cuestionan si se debe permitir o restringir el uso de drones. 
En julio de 2015, fue publicado en Argentina una Resolución por la Administración 
Nacional de Aviación Civil (2015), que reglamentó la captura y el tratamiento de datos 
personales mediante drones. En ese sentido, se estableció que, las imágenes que sean obtenidas 
por un dron que incluya información personal, debe tomarse con las mismas precauciones que se 
aplican para las bases de datos de información personal. Lo anterior supone que cualquier uso de 
los drones que implique la obtención de datos personales debe obtener un tratamiento sujeto al 
régimen de protección de datos personales. (Pérez, 2015) 
En la regulación, aplicable en Argentina, se determinó que la falta de detección de los 
drones en algunos casos podría implicar un riesgo importante para los derechos a la privacidad 
33 
 
de las personas. Para esos efectos, “se establecen unos requerimientos que pueden considerarse 
excesivos ya que manifiestan que la captura de imágenes mediante drones debe realizarse con el 
consentimiento de la persona filmada” (Administración Nacional de Aviación Civil, 2015). Pero 
ese consentimiento no es necesario” cuando las imágenes o videos sean recolectados en un 
evento privado, en el que su registro corresponda a usos y costumbres establecidos” 
(Administración Nacional de Aviación Civil, 2015). 
Al respecto vale la pena cuestionarse si realmente es efectivo, en términos legales, la 
imposición de restricciones para el manejo de los drones. En Colombia, la Ley 1581 reconoce y 
protege el derecho de las personas a conocer las informaciones que se hayan recogido sobre ellas 
en bases de datos o archivos susceptibles de tratamiento por entidades de naturaleza pública o 
privada. A pesar que esta regulación no aplica cuando los archivos son mantenidos en un ámbito 
exclusivamente personal o doméstico o tratándose de archivos de información periodística y 
contenidos editoriales, la Ley si impone una serie de requisitos que garanticen un manejo 
adecuado de los datos personales. (Congreso de la Republica, 2012) 
Por consiguiente, resulta importante identificar algunas definiciones en relación con el 
manejo de datos personales. Para efectos de la Ley 1581 se entiende como dato personal 
cualquier información vinculada, o que pueda asociarse, a una o varias personas naturales 
determinadas o indeterminables. Además, por tratamiento de datos personales se debe entender 
cualquier operación sobre estos datos, tales como la recolección, almacenamiento, uso, 
circulación o supresión. (Congreso de la Republica, 2012) 
Asimismo, existen categorías especiales de datos. Existe la categoría de los datos sensibles, 
que son aquellos que afectan la intimidad del titular o cuyo uso indebido puede generar 
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discriminación. Dentro de estos están aquellos que se encuentren en capacidad de revelar el 
origen racial o étnico de una persona, su orientación política, su salud, vida sexual o datos 
biométricos. (Congreso de la Republica, 2012) 
En razón de lo anterior, la ley de datos personales también consagra una serie de derechos a 
los titulares de los datos personales. Dentro de los derechos expresos en la ley se encuentra la 
posibilidad de solicitar una prueba de la autorización otorgada al Responsable del tratamiento, 
ser informado respecto del uso que le ha dado a sus datos personales, e incluso solicitar la 
supresión del dato cuando se demuestre que en su tratamiento no se han respetado principios, 
derechos y garantías constitucionales y legales. (Congreso de la Republica, 2012) 
Adicionalmente, la Ley consagra un deber de los responsables del tratamiento de los datos 
personales de informar al titular de manera clara y expresa la manera en la cual serán sometidos 
sus datos personales y la finalidad del mismo, los derechos que le asisten como titular, y los 
datos de identificación, dirección física o electrónica y teléfono del responsable. (Congreso de la 
Republica, 2012) 
Al respecto, es relevante tener en cuenta que la ley le otorga facultades expresas a la 
Superintendencia de Industria y Comercio en Colombia como autoridad encargada de velar por 
el cumplimiento de la legislación en materia de protección de datos personales. (Congreso de la 
Republica, 2012) 
En ese sentido, en varias ocasiones la Superintendencia se ha pronunciado en relación con el 
deber que existe de cumplir las disposiciones generales sobre protección de datos personales. En 
un concepto emitido el 30 de junio de 2013, fue mencionado que el tratamiento de los datos 
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personales debe realizarse en consideración al principio de libertad que consagra la Ley 1581. El 
principio de libertad establece que el tratamiento de los datos personales, para la recolección, 
almacenamiento, uso circulación o supresión, solo puede ejercerse con el consentimiento previo, 
expreso e informado del titular. Es decir que los datos personales no pueden obtenerse sin la 
autorización del titular, con el objetivo que este último pueda conocer en qué lugar se encuentra 
su información personal y para qué propósitos ha sido recolectada. (Superintendencia de 
Industria y Comercio, 2013) 
Teniendo en cuenta los puntos anteriores que fueron mencionados en relación con el 
tratamiento de datos personales es conducente identificar que todo manejo de los drones que 
represente un posible tratamiento de datos personales debe realizarse en cumplimiento de las 
disposiciones legales que existen para esta materia los cuales fueron identificados anteriormente. 
Por lo anterior resulta inaceptable el caso de la compañía Sense Post que en 2014 reveló que 
“hay un dron que se encuentra en capacidad de obtener información de un dispositivo móvil sin 
que se requiera el consentimiento de sus propietarios” (Gittleson, 2014). En ese caso se estaría 
vulnerando todas las disposiciones sobre la obtención de datos personales, considerando que ese 
dron está en posibilidad de adquirir cualquier tipo de información, hasta datos sensibles. 
Igualmente, es cuestionable el uso de un dron para interceptar celulares y sus señales de Wi-
fi para enviar mensajes de publicidad a sus celulares. ¿Hasta qué punto es razonable el uso de un 
dron para fines publicitarios? 
Es claro que de acuerdo a las excepciones consagradas en la Ley 1581, el uso de un dron 
que obtenga datos personales, obtenidos en un ámbito exclusivamente personal o domestico no 
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tiene que surtir todos los procedimientos contenidos en la Ley como la autorización o su manejo. 
Sin embargo, para fines comerciales cualquier uso de un UAV que implique la obtención y 
manejo de datos personales debe realizarse en cumplimiento de las disposiciones legales 
aplicables. 
 
6.3.1 Reconocimiento jurisprudencial del derecho a la intimidad. 
En Colombia, se ha protegido el derecho a la intimidad con fundamento en el artículo 15 de 
la Constitución Política de 1991. Este artículo garantiza el derecho fundamental a la intimidad 
personal y familiar frente a actuaciones estatales y privadas. (Congreso de la Republica, 1991) 
Además, el derecho a la intimidad es específicamente garantizado desde diferentes ópticas, 
tales como el tratamiento, recolección y circulación de datos o la privacidad de la 
correspondencia y la comunicación privada. (Ramírez, 2015) 
Es relevante poner de presente que el artículo 15 de la Constitución hace referencia 
esencialmente a derechos fundamentales personalísimos y reconoce la intimidad y el respeto a la 
dignidad humana como esencia de la persona. En ese sentido, el artículo consagra derechos 
relacionados con la dignidad de la persona y a su individualidad. (Quinche, 2012) 
Mediante diversas acciones de tutela resueltas por la Corte Constitucional se ha llevado a 
cabo un desarrollo jurisprudencial sobre el derecho a la intimidad de las personas y la privacidad. 
En primer lugar, de acuerdo con la sentencia T-414 de 1992 el derecho a la intimidad tiene 
carácter erga omnes, de tal manera que cualquier persona puede ejercerlo por el simple hecho de 
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ser persona. Según lo establecido por la Corte, la intimidad tiene una clara conexión con la 
dignidad humana, por lo que solo puede ser limitada por el interés general. (Congreso de la 
república, 1992) 
Adicionalmente, en la sentencia T-696 de 1996, la Corte Constitucional estableció que el 
derecho a la intimidad puede vulnerarse de tres maneras: “La primera de ellas es la intrusión o 
intromisión irracional en la órbita que cada persona se ha reservado; la segunda, consiste en la 
divulgación de los hechos privados; y la tercera, finalmente, en la presentación tergiversada o 
mentirosa de circunstancias personales, aspectos los dos últimos que rayan con los derechos a la 
honra y al buen nombre.”. (Congreso de la república, 1996) 
Por otra parte, “en la sentencia T-407 de 2012, la Corte Constitucional efectuó una 
distinción importante entre espacio público, espacio privado y espacio semi-publico y semi 
privado” (Congreso de la república, 2012). La anterior clasificación obedece a que dependiendo 
del nivel en el que los individuos cedan parte de su interioridad al conocimiento público, se 
presentan distintos grados de intimidad. (Congreso de la república, 2004) 
El espacio público es aquel que se encuentra destinado a la circulación, recreación, 
instalación de servicios públicos, de preservación de obras públicas, y en general todas las zonas 
en las que prevalezca el interés y las necesidades colectivas, sobre las particulares, en relación 
con su uso y disfrute. (Congreso de la república, 2012) 
En el espacio privado, las personas desarrollan libremente su personalidad e intimidad. 
Dependiendo del tipo de espacio cerrado que se trate, existen ciertos grados de privacidad. 
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No es lo mismo “el sitio en el cual se desarrolla el trabajo de una persona, frente al lugar en 
el que se concretan relaciones públicas” (Congreso de la república, 2012). En ese sentido, la 
Corte ha sido clara en reiterar que el simple hecho de ingresar en el espacio privado de una 
persona constituye una vulneración a su derecho a la intimidad, sin que sea necesario demostrar 
la recolección de información privada o la divulgación de dato alguno. (Ramírez, 2015)  
Además, la jurisprudencia constitucional ha planteado que el derecho a la intimidad implica 
que se garantice la vida personal y familiar del sujeto, implicando una abstención por parte de 
terceros de intervenir en dicho ámbito. (Congreso de la república, 2016) 
Aplicando las anteriores consideraciones al presente estudio, es interesante el planteamiento 
que realiza Santiago Ramírez López en relación con el derecho a la intimidad y el uso de los 
drones. De acuerdo con el autor, un dron puede obtener imágenes de una persona a través de su 
ventana sin la necesidad de que esté invadiendo su espacio privado de manera física. Pero si esta 
práctica es constante, podría estar obteniendo detalles de la intimidad de esa persona aun sin la 
invasión de su espacio privado. (Ramírez, 2015) 
Por eso es que, en palabras del autor, surge la necesidad de que además de delimitar los 
espacios entre público y de privado, el ordenamiento jurídico debe reconocer una expectativa 
legítima de privacidad para proteger el derecho a la intimidad de las personas. 
Es decir, “si una persona tiene una confianza de privacidad legitima en un lugar 
determinado, su derecho a la intimidad puede ser protegido” (Ramírez, 2015). “Este 
planteamiento ha tenido un desarrollo jurisprudencial en Estados Unidos” (Suprema corte, 1967). 
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Y podría ser aplicado en el ordenamiento jurídico colombiano mediante normatividad que 
contemple de forma amplia e informada los posibles alcances de los drones. 
 
6.4 Derecho Penal 
Por último, es importante mencionar que dado el caso en el que el uso de un dron pueda 
generar una afectación de una persona a tal punto que se enmarque dentro de un tipo penal, es 
claro que podría generar responsabilidad penal, sin perjuicio de la responsabilidad civil que le 
aplique de ser el caso. 
Por ejemplo, cuando se destruya, inutilice, haga desaparecer o de cualquier modo se dañe un 
bien mueble o inmueble de un tercero se incurrirá en el tipo penal de daño en bien ajeno, el cual 
se encuentra consagrado en el artículo 265 del Código Penal. (Congreso de la Republica, 2000) 
El bien jurídico tutelado por la ley penal en este delito es el patrimonio económico. De 
acuerdo con Suarez Sánchez, el bien jurídico del patrimonio económico recae sobre la 
universalidad de los bienes, que incluye derechos subjetivos que se tengan sobre aquellos, e 
incluso las expectativas de contenido patrimonial. (Suarez, 2011) 
Asimismo, en sentencia del 21 de abril de 2010, la Sala de Casación Penal de la Corte 
Suprema de Justicia mencionó que el bien jurídico del patrimonio económico tutela las 




En palabras de la Corte Suprema de Justicia el patrimonio económico “es un bien jurídico 
de carácter individual que busca garantizar la propiedad y demás relaciones jurídicas con 
contenido económico de las personas con las cosas, servicios o derechos.” (Corte suprema de 
Justicia, 2014). 
En ese sentido, la relación posesoria debe ser legítima, es decir, debe ser una relación 
jurídica tutelada por la ley penal. Si se tratará de una relación ilegitima, la ley penal no podría 
defender dicha relación. (Suarez, 2011) 
En el delito de daño en bien ajeno, el sujeto pasivo sobre el cual recae la conducta es tanto el 
propietario, poseedor o mero tenedor del bien. Por su parte, el objeto material es entonces 
cualquier tipo de bien mueble e inmueble. Por lo anterior en ese objeto material encajarían los 
drones como propiedades de las personas. (Suarez, 2011) 
Es importante resaltar que la norma contiene un tipo penal abierto ya que los verbos rectores 
sobre los cuales recae son destruir, inutilizar, hacer desaparecer o de cualquier otro modo dañe 
bien ajeno. De tal manera que cualquier forma de conducta puede estructurar el delito. 
De conformidad con lo expuesto por Suarez Sánchez, destruir es hacer inservible la cosa, de 
tal manera que no se pueda usar. Inutilizar significa hacer inservible la cosa para los fines 
destinados por su poseedor.  
En este caso, no implica su destrucción teniendo en cuenta que la cosa puede seguir con su 
forma pero ha perdido su utilidad. Desaparecer la cosa es cuando pierde su existencia para el 
sujeto pasivo a raíz de la conducta que es desplegada por el agente. Del mismo modo cuando se 
41 
 
hace referencia a dañar significa causar cualquier forma de deterioro que no implique la 
destrucción de la cosa. 
Por eso, teniendo en cuenta que los drones son bienes muebles pueden fácilmente ser objeto 
de la tipificación de este delito cuando alguna persona destruya, inutilice, haga desaparecer o de 
cualquier modo dañe un UAV. 
Por otro lado, existe un tipo penal, consagrado en el artículo 173 del Código Penal, 
denominado apoderamiento de aeronaves, naves o medios de transporte colectivo. 
Teniendo en cuenta que un dron encaja en la definición de aeronave en los términos del 
Código de Comercio, estos artefactos podrían ser objeto de un escenario de responsabilidad 
penal por este delito. 
En virtud del artículo 173 del Código de Penal (2000), este delito supone que:  
El que mediante violencia, amenazas o maniobras engañosas se apodere de nave, aeronave, 
o de cualquier otro medio de transporte colectivo, o altere su itinerario; o ejerza su control, 
incurrirá, por esa sola conducta, en prisión de ciento sesenta (160) a doscientos setenta (270) 
meses y multa de mil trescientos treinta y tres punto treinta y tres (1333.33) a cuatro mil 
quinientos (4.500) salarios mínimos legales mensuales vigentes. 
En este caso, el delito mencionado se encuentra dentro del Título III del Código Penal de los 
Delitos contra la Libertad Individual y otras Garantías. En ese sentido, el bien jurídico que está 
siendo protegido es la libertad individual. 
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Partiendo de la base que las normas penales garantizan expectativas de convivencia 
ciudadana, “aquellas conductas que atentan contra la libertad individual son tipificadas como 
delitos” (Sampedro, 2011). La libertad individual entonces debe entenderse como una garantía 
irrenunciable de la vida moderna según la cual el ser humano debe coexistir en sociedad para 
poder lograr sus fines esenciales y satisfacer sus necesidades básicas. 
Para el caso concreto de este delito, el tipo penal se configura en el momento en el cual 
alguna persona indeterminada se apodere o altere o ejerza su control sobre la aeronave. 
(Sampedro, 2011) 
Por eso, puede existir una situación en la cual un dron sea el objeto material de este tipo 
penal, y sea imputado a un particular. Sin embargo, dependerá del juez competente determinar la 
procedencia y tipificación del delito, en donde particularmente deberá demostrar que existe una 










7. Regulación de los drones 
 
Es irrefutable que el aumento de los drones para usos civiles ha presentado un reto de 
regulación en el mundo entero. Se ha creado la necesidad de asegurar que los drones sean 
utilizados de una manera segura, protegiendo la privacidad y seguridad de los demás. De acuerdo 
a lo explicado en capítulos anteriores, múltiples industrias y compañías han desarrollado 
proyectos muy ambiciosos que involucran drones para proyectos comerciales. 
Sin embargo, no existe mucha claridad sobre sus límites legales, de tal manera que es 
necesario que exista transparencia sobre cuál es el manejo que se le debe dar a estos instrumentos 
desde una perspectiva legal para asegurar su seguridad y eficiencia. 
El principal reto que los drones tienen en este momento se relaciona directamente con la 
seguridad de sus operaciones. Tanto el sector privado como las autoridades de aviación están en 
la misión de crear parámetros de supervisión sobre el uso de los drones con fines comerciales o 
recreativos. 
Esa supervisión puede encontrarse dirigida a los pilotos que manipulen estos artefactos y a 
la administración de tráfico aéreo para prevenir accidentes con otros objetos voladores. Con 
estándares de seguridad, los drones se volverán en una industria segura tanto para aquel que lo 
manipula como para los demás miembros de la sociedad. 
En segundo lugar, tienen un reto relacionado con asuntos de privacidad. Aún no está 
previsto y no existen mayores referentes sobre casos similares, pero los operadores de los drones 
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vuelan sobre ciertos sitios y pueden obtener y recoger información que puede considerada como 
confidencial o sensible sobre propiedad privada o las conductas de un tercero. 
Actualmente no hay mucha claridad sobre cómo se debe manipular la información que es 
recogida por un UAV. Sin embargo, es claro que debe encontrarse dentro de los parámetros del 
uso y manipulación de datos personales, consagrado en la ley. 
En tercer lugar, también existe un actor que va a ser muy relevante en la industria de los 
drones y es la de seguros. Dado el caso que se opte por una regulación estricta, muy 
probablemente la industria de seguros tenga un rol preponderante al momento de determinar la 
responsabilidad de alguien por el manejo de un dron. Puede llegar a existir regulación que exija 
que se adquieran pólizas de seguros que cubran daños físicos o la responsabilidad frente a daños 
realizados a terceros. En países como Canadá, China o Alemania es un requisito que los drones 
comerciales cuenten con este tipo de seguros. (Congreso, 2016) 
Estas pólizas cubren responsabilidad frente a daños causados a terceros o daños producidos 
en propiedad de un tercero con ocasión de alguna situación de control. (Coopers, 2016) 
Como fue mencionado, en los últimos años las autoridades de aviación han sido las voceras 
sobre la regulación de estos artefactos en varios países y establecen parámetros para su uso. 
Muchos países, dentro de los cuales se encuentran Polonia, Japón e inclusive Colombia, han 
optado por regular los drones para establecer límites legales para su uso. Últimamente se ha 
trabajado para determinar que los vuelos de los drones se consideren una actividad regular de 
aviación. (Congreso, 2016) 
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En ese sentido existen limitaciones que implican mantener al vehículo aéreo dentro de la 
línea visual de la persona que lo está manipulando, u otras que, dependiendo de las 
características del artefacto, permiten su maniobra por fuera de la línea visual. 
Adicionalmente en varias jurisdicciones se ha optado por hacer una distinción entre vuelos 
recreacionales y vuelos comerciales. Su regulación tiene en cuenta aspectos como las 
dimensiones de los UAV, el área de vuelo, hora y altura para realizar los vuelos. Por lo general 
existen restricciones para volar los drones cerca a aeropuertos o infraestructuras militares, o áreas 
que se encuentran sobrepobladas. Precisamente para evitar accidentes que puedan perjudicar o 
poner en peligro la vida de terceros. 
 
7.1 Regulación en Colombia 
En el caso de Colombia, teniendo en cuenta que los drones son reconocidos como 
aeronaves, en el artículo 1790 del Código de Comercio se establece que la autoridad aeronáutica 
debe establecer los requisitos técnicos que deban reunir todas las aeronaves y dictar normas para 
su operación y mantenimiento. (Cámara de comercio, 1971) 
En cumplimiento de lo anterior, en septiembre de 2015 fue emitida la Circular 
Reglamentaria No. 002 por la Aeronáutica Civil cuyo objeto es garantizar niveles óptimos de 
seguridad operacional a la operación de drones en Colombia, en cumplimiento de lo establecido 
en el Reglamento Aeronáutico Colombiano. Esta circular está dirigida a aquellos drones que son 




Al respecto, entre sus puntos sobresalientes, se establecen algunas limitaciones técnicas para 
el uso de los UAV. Por ejemplo, se determina que el peso máximo permitido es de veinticinco 
kilogramos, obligatoriamente deben estar equipados con piloto automático y contar con GPS. 
Además, su motor no debe generar exceso de ruido, sus hélices no pueden ser metálicas y 
también debe contar con una placa de identificación que tenga el nombre su operador para que, 
en caso de accidente o violación a la Circular esta pueda ser reconocida. (Aeronáutica Civil de 
Colombia, 2014) 
La Circular también señala que los UAV no pueden volar sobre áreas que estén 
congestionadas, o aglomeraciones de personas, durante condiciones meteorológicas de vientos 
fuertes o sin vuelo visual. También se establece una restricción para sus vuelos en horario 
nocturno. Del mismo modo se establece una prohibición de operar un UAV dentro de un radio de 
1,8 kilómetros de instituciones gubernamentales, instalaciones militares y de policía y centros 
carcelarios, entre otros. (Aeronáutica Civil de Colombia, 2014) 
En materia de altura, la Circular dispone que los drones deban volar a una altura máxima de 
152 metros. Pero tampoco pueden ser controlados a más de 750 metros de distancia del operador. 
Del mismo modo no están en capacidad de transportar animales o elementos como armas, 
materiales peligrosos, de riesgo biológico, sustancias psicoactivas. (Aeronáutica Civil de 
Colombia, 2014) 
Las personas que deseen utilizar drones con fines de explotación comercial, distintos a los 
recreativos y deportivos, tendrán que tramitar un permiso correspondiente, ante la Dirección de 
Servicios a la Navegación Aérea de la Aeronáutica Civil. (Aeronáutica Civil de Colombia, 2014) 
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En la Circular se determina que quien manipule este tipo de aeronaves, deberá contar con un 
mínimo de 40 horas de vuelo en drones y 200 despegues y aterrizajes, que podrán ser 
certificados por centros de instrucción certificados por la Aeronáutica Civil. (Aeronáutica Civil 
de Colombia, 2014) 
Por último, es importante identificar, que cualquier operación de un UAV que no tenga la 
autorización requerida se entenderá que constituye una infracción, de conformidad con el 
Régimen Sancionatorio del Reglamento Aeronáutico de Colombia. Lo anterior, sin perjuicio de 
la responsabilidad civil o penal que pueda surgir de esos hechos. (Aeronáutica Civil de 
Colombia, 2014) 
 
7.1.1 Comentarios sobre la regulación. 
La Circular Reglamentaria 002 de la Aeronáutica Civil fue realizada en cumplimiento de 
una disposición legal del Código de Comercio sobre el deber de establecer requisitos para las 
aeronaves. En ese sentido, si bien la Aeronáutica Civil ha cumplido con su deber legal de expedir 
reglamentación sobre la materia, existen dos puntos que vale la pena analizar: 
El primero está relacionado con “las horas de vuelo que debe haber cumplido un operador 
de un dron para poderlo navegar en el espacio aéreo, y su respectiva certificación emitida por la 
Aeronáutica Civil” (Aeronáutica Civil de Colombia, 2014). Este punto genera la necesidad de 
que las personas que manipulen estos artefactos tengan un nivel de experiencia mínimo, de tal 
manera que no pueda ser manipulado por cualquier persona y sea utilizado con responsabilidad. 
Por eso, teniendo en cuenta que un dron puede ser fácilmente adquirido por cualquier persona en 
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almacenes de electrodomésticos imponer restricciones como estas desincentiva su uso o puede 
llevar a que las personas omitan la norma. 
Por otra parte, “la limitación del peso de un dron en 25 kilogramos puede significar una 
limitación para el desarrollo de los drones en un futuro” (Aeronáutica Civil de Colombia, 2014). 
Si bien se reconocen estándares de los drones con esos pesos para usos comerciales, aun no se 
conoce cuál es el futuro de estos artefactos en relación con sus características técnicas. 
Es posible determinar que la Circular es una norma que está obligada a desparecer o estar en 
constante actualización conforme a los requerimientos que haga el desarrollo de la tecnología de 
los drones con los años. En términos generales todos los requerimientos planteados en esa 
regulación responden a las necesidades actuales de los UAV, pero desconociendo cual es el 
futuro y la evolución que estos objetos van a tener en el futuro está llamada a un cambio 
eventualmente. 
 
7.2 Hacia un escenario de innovación y desarrollo 
En los últimos años se ha implementado un concepto muy importante para la aplicación de 
políticas públicas en materia de tecnología denominado permissionless innovation o innovación 
permisiva. En Washington, el Mercatus Center de la Universidad de George Mason se ha 
profundizado en este concepto. En 2014, Adam Thierer, miembro de este centro de estudios, 
publicó un libro denominado “Permissionless Innovation: The Continuing Case for 
Comprehensive Technological Freedom” (Thierer, 2014). 
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Esta teoría surge del interrogante: ¿los creadores de nuevas tecnologías deben esperar la 
autorización de las organizaciones estatales antes de desarrollar y probar sus invenciones? 
El autor expone su tesis haciendo la distinción de dos principios opuestos: El primero 
supone que las nuevas tecnologías, y en general las innovaciones deben estar restringidas hasta el 
momento en el cual sus creadores puedan demostrar que no causaran daños a los particulares y 
no van a vulnerar normas culturales, leyes o tradiciones. Esta perspectiva es denominada el 
principio de precaución o precautionary principle. (Thierer, 2014) 
El segundo principio, permisionles innovation, se refiere a la noción que la experimentación 
con nuevas tecnologías y modelos de negocios debe estar por regla general permitida. Salvo que 
se demuestre que un caso específico puede generar un perjuicio a la sociedad, la innovación debe 
permitirse para continuar el desarrollo. De tal manera que si surge un problema ese se puede 
solucionar con posterioridad. (Thierer, 2014) 
El autor justifica su postura basado en algunos puntos muy particulares que argumentan la 
idea que la innovación permisiva consiste en la libertad de experimentar y generar aprendizaje a 
través de un sistema de prueba y error, aplicado para la experimentación en nuevas tecnologías. 
El concepto de permissionless innovation se explica en el entendido que la innovación 
siempre va a implicar retos de seguridad y privacidad, pero es claro que en la medida en que se le 
impongan barreras o limitaciones va a frenar su desarrollo. Del mismo modo, esta concepción 
supone que, si los creadores de políticas públicas siempre van a estar preocupados por evitar que 
se produzcan los peores escenarios, la innovación va a estar constantemente frenada. Por lo 
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tanto, que si la innovación se frena, se reduce el desarrollo con las oportunidades económicas y 
el aprendizaje social. (Thierer, 2014). 
Thierer reconoce que la educación, el empoderamiento, la auto-regulación y la aplicación de 
las normas legales ya existentes son por regla general prácticas superiores frente a las 
regulaciones estrictas y los esquemas burocráticos. Así que, tratándose de políticas públicas de 
tecnología, la innovación debe ser el principio general. Se debe permitir un alto nivel de 
innovación sin mayores restricciones. El principio de innovación permisiva es esencial para la 
producción de la siguiente etapa de innovación industrial y generar un aumento sustancial en 
nuestra economía. (Thierer, 2014) 
Incluso, en relación con los drones, Thierer reconoce que existe regulación inevitable, pero 
imponer barreras que supongan controles preventivos, pueden disminuir los beneficios que 
puedan surgir con ocasión de la experimentación de los drones. (Thierer, 2014) 
Es claro que ante un uso inadecuado de los drones se puede producir situaciones puedan 
poner en riesgo la privacidad y el manejo de datos personales de los demás. Pero es muy 
importante reconocer que ya existen medios legales que pretenden proteger esas esferas del 
derecho. Por lo anterior, es que regulaciones como la que fue impuesta por el Ministerio de 
Justicia en Argentina en 2015 resulta cuestionable. No existe ninguna situación que no pueda ser 
controlada con las normas generales de protección de datos personales, bajo la óptica de la 
responsabilidad civil o cualquier área específica del derecho. 
Además, se necesitan bases y fundamentos que aseguren que los drones sean utilizados de 
forma segura de tal manera que se garantice la protección de los derechos de los demás. Por eso, 
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la regulación que se establezca sobre los drones debe limitarse a establecer elementos esenciales. 
Por ejemplo, hacer referencia a los sitios en los cuales por seguridad nacional o pública no se 
pueden manipular estos objetos, identificar quiénes pueden manipular estos objetos con fines 
comerciales o incluso la posibilidad de realizar vuelos por fuera de la línea visual. 
De todas maneras, teniendo en cuenta que a medida que pasa el tiempo estos objetos 
presentan cambios drásticos, la regulación debe ser evaluada de manera frecuente para no frenar 
las innovaciones de estos objetos. Va a llegar un momento en el cual las regulaciones existentes 
en los ordenamientos jurídicos, van a limitar sus avances. Por eso es que tratándose de los drones 
es muy importante que existan referentes básicos y limitaciones generales que no restrinjan la 
posibilidad de que ante un eventual desarrollo de la tecnología esta se vea frenada y se impidan 
sus avances. 
Entonces puede resultar contraproducente que se imponga una limitación del peso que 
pueden tener los drones para sus usos comerciales. Actualmente se pueden considerar como 
inusuales aquellos UAVs que tengan un peso superior a veinticinco kilogramos, pero quién está 
en capacidad de asegurar que en un futuro próximo o lejano los estándares sigan siendo iguales. 
De tal manera que las regulaciones más efectivas pueden ser aquellas que establezcan límites 
básicos y no rígidos. Una regulación estricta y rígida supone que con el pasar del tiempo debe 
producirse un constante cambio en el ordenamiento jurídico. 
Además, de acuerdo con los postulados anteriores también es muy importante reconocer la 
importancia del mercado y la economía en el desarrollo. Dado el caso en que un dron sea 
utilizado y produzca un efecto negativo para un tercero estará causando una externalidad 
negativa, en los términos explicados en el capítulo de políticas públicas. Pero si, contrariamente 
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a establecer limitaciones para su uso, se permite la libertad para innovar esto puede generar 
externalidades positivas de tal manera que la sociedad se pueda ver beneficiada de los efectos del 
desarrollo y la innovación con drones. En esta situación se estaría permitiendo la libertad del 
mercado, de tal manera que tanto los consumidores como los proveedores puedan participar sin 
restricciones. 
Del mismo modo es conducente proponer que se aplique el principio de proporcionalidad en 
la regulación. De acuerdo con este concepto, “la regulación solo debe aplicarse cuando sea 
estrictamente necesaria de tal manera que busque mitigar un riesgo inminente y reducir costos. 
Este postulado plantea que las soluciones de regulación que sean impuestas por el Estado deben 
ser proporcionales a los riesgos que puedan existir” (Task Force, 2016). Por lo anterior, es 
posible establecer que tratándose de los drones, la aplicación de una regulación que exija ciertos 
estándares solamente se justifica en la medida en que pretenda disminuir una posible amenaza. 
Sin embargo, la imposición de esa regulación debe obedecer a las necesidades del momento 
según se juzgue conveniente. Esto significa que la regulación será impuesta únicamente bajo 










En los primeros capítulos se expone un análisis sobre la situación actual de los drones, sus 
aplicaciones para el comercio y su contexto en Colombia. Como se menciona en varias 
oportunidades, con el paso del tiempo estos dispositivos han tenido una evolución sustancial que 
hace necesario considerarlos como objeto de políticas públicas y regulación por parte de los 
agentes del Estado. 
En el transcurso de los últimos años, compañías de diferentes industrias han encontrado en 
estos  dispositivos herramientas para potencializar sus ideas de negocios. Es así como en menos 
de una década las agencias de regulación aeronáutica de varios países han reconocido la 
necesidad de reglamentarlos considerando que se ha aumentado su uso y se requiere de alguna u 
otra manera la supervisión estatal. Sin embargo, teniendo en cuenta que los drones están 
constantemente enfrentando cambios en relación con su uso y sus características, la regulación 
que se imponga debe ser muy cuidadosa para no limitar su desarrollo. 
Con ocasión de las alertas que ha generado un posible uso indebido de los drones para la 
privacidad y seguridad de las personas, estos son considerados como un problema que debe ser 
analizado bajo la perspectiva de políticas públicas. Precisamente por eso es la importancia de 
este análisis para determinar cuál es el objetivo y el mecanismo adecuado para solucionar el 
problema de los drones como una nueva tecnología en el siglo XXI. 
La aprobación de una política pública es el inicio de un proceso muy largo dirigido a la 
resolución de un problema. Por eso, esta etapa requiere de un proceso de organización, 
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interpretación y aplicación. Principalmente se deben evaluar los efectos a corto y largo plazo con 
miras a determinar y reconocer la efectividad de las medidas implementadas. 
Teniendo en cuenta lo anterior, se realiza una explicación a grandes rasgos del concepto y el 
proceso de creación de una política pública, del mismo modo que se ilustra cuáles son los 
motivos que justifican una política pública y los instrumentos para su ejecución. 
Ahora, aterrizando el contexto de los drones aplicado al caso colombiano se determina que 
un uso indebido de estos artefactos puede generar un escenario de responsabilidad civil 
extracontractual por actividades peligrosas. Por eso, la regulación que se imponga en Colombia 
debe, en términos generales, limitar la operación de los UAVs a zonas que no impliquen riesgos 
para los demás, por ejemplo, aeropuertos, zonas congestionadas entre otros. Del mismo modo, el 
uso de los drones para fines comerciales que implique la obtención y el tratamiento de datos 
personales, en los términos de la Ley 1581, debe realizarse en cumplimiento de las reglas 
aplicables en Colombia. 
Igualmente, tratándose de la protección al derecho a la intimidad, como derecho 
fundamental personalísimo, la Corte Constitucional lo ha tutelado a través de los años. Por eso es 
posible establecer que una manipulación inadecuada de los drones puede afectar el derecho a la 
intimidad de los particulares y va a generar un reto importante para que ese derecho fundamental 
sea protegido. 
Incluso, en materia penal, los drones pueden ser objeto del delito de daño en bien ajeno. 
Incluso es posible enmarcarlos bajo el delito de apoderamiento de aeronave, en donde le 
corresponde al juez competente evaluar la afectación al bien jurídico de libertad individual. 
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Por mandato legal del artículo del Código de Comercio (1790), las autoridades aeronáuticas 
deben establecer requisitos técnicos para los drones, las reglamentaciones que sean impuestas no 
pueden limitar su desarrollo. Actualmente existe una regulación sobre la operación de los UAVs 
en Colombia expedida por la Aeronáutica Civil. La regulación puede ser considerada como 
efectiva si se tiene en cuenta que establece lineamientos básicos para su uso. Sin embargo, esta 
regulación va a presentar la necesidad de ser actualizada con cierta frecuencia de tal manera que 
responda a las innovaciones que presenten estos objetos en el curso de los años. 
Es por eso que se plantea un escenario de innovación permisiva la cual permita que con el 
paso del tiempo y el desarrollo que tengan estos objetos, los UAVs no se vean afectados por la 
regulación impuesta en Colombia. Del mismo modo, se hace una recomendación de la aplicación 
del principio de proporcionalidad en la regulación que significa que solamente se aplique la 
regulación cuando sea estrictamente necesario. (Thierer, 2014). 
Considerando los anteriores supuestos es planteada una alternativa de regulación para los 
drones en Colombia. Es necesario que los entes de regulación permitan el libre desarrollo de las 
nuevas tecnologías de tal manera que sean los agentes del mercado los encargados de regular su 
actividad y la regulación impuesta por el Estado corresponda única y exclusivamente a las 
demandas que surjan con el tiempo para evitar riesgos y perjuicios en la sociedad. Lo anterior 
asegura el principio constitucional de libertad económica según el cual la actividad económica y 
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